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Автором разработан метод бортового диа-
гностирования степени износа тормозных 
накладок, отличающийся от традиционных, ко-
торые основаны на непосредственном измере-
нии толщины накладок. При этом предполага-
ется, что износ тормозных накладок зависит 
линейно от работы трения. 
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С помощью данного метода [1] определяют 
работу трения тормозных накладок путем инте-
грирования произведения значений информа-
ционных сигналов от первичных преобразова-
телей тормозного момента на соответствующие 
им значения информационных сигналов от пер-
вичных преобразователей угловой скорости 
колес по времени. Полученное значение работы 
трения тормозных накладок для данного тор-
мозного механизма после каждого торможения 
прибавляется к сумме предыдущих торможе-
ний. Общая сумма работы трения делится на 
заданное значение работы трения тормозных 
накладок, соответствующее предельно допу-
стимому износу тормозных накладок, и тем са-
мым определяется степень износа. 
В технической характеристике тормозных 
накладок отсутствует такой параметр, как чис-
ленное значение работы трения, соответству-
ющее их предельно допустимому износу. По-
этому его можно определить для тормозных 
механизмов передней и задней  осей экспери-
ментально в дорожных условиях на примере 
двухосного автомобиля семейства МАЗ в про-
цессе его эксплуатации путем служебных тор-
можений и интегрирования произведения зна-
чений информационных сигналов от первично-
го преобразователя тормозного момента на 
соответствующие значения информационных 
сигналов от первичного преобразователя угло-
вой скорости колес по времени. 
Полученное значение работы трения тор-
мозных накладок для данного тормозного ме-
ханизма после каждого торможения прибавля-
ется к сумме предыдущих торможений. В ре-
зультате определяем численное значение ра- 
боты трения, соответствующее предельно до-
пустимому износу тормозных накладок для 
тормозных механизмов передней и задней осей. 
Применительно к тормозным механизмам 
МАЗ предельно допустимый износ тормозных 
накладок наступает, когда значение их линей-
ного износа (по толщине накладки) достигает 
10 мм. 
Математически это запишется следующим 
образом: 
• для тормозного механизма передней оси: 
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• для тормозного механизма задней оси: 
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где L0, Lк – текущие значения работ трения 
тормозных накладок соответственно тормозно-
го механизма передней оси и тормозного меха-
низма задней оси; ωδ1, ωδ2 – то же угловых ско-
ростей соответственно колес передней и задней 
осей; L0о, L0к – значения работ трения, соответ-
ствующие предельно допустимому износу тор-
мозных накладок соответственно тормозных ме-
ханизмов передней и задней осей; ρ = 1, 2, …, n; 
n – количество торможений; t – время трения 
тормозных накладок. 
Учитывая тот факт, что автомобиль обору-
дован антиблокировочной системой (АБС) тор- 
мозов, получение необходимой информации 
для определения численных значений работы 
трения, соответствующих предельно допусти-
мому износу тормозных накладок, может про-
изводиться при помощи датчиков тормозного 
момента и угловой скорости колес, а ее обра-
ботка – бортовым компьютером. На реальном 
автомобиле тормозной момент может опреде-
ляться с помощью штатных датчиков давления, 
установленных в тормозных камерах или на 
выходе электропневматических модуляторов 
тормозного давления. 
С целью определения зависимости тормоз-
ного момента от давления в тормозных камерах 
проделаем некоторые расчеты. Из аналитиче-
ского силового расчета тормозных механизмов 
автомобилей МАЗ находим зависимость тор-
мозного момента Мт на колесе от усилия Q на 
штоке тормозной камеры, прилагаемого к ры-
чагу разжимного кулака тормоза [1]: 
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где А – характеристический коэффициент тор-
мозного механизма; L – длина рычага разжим-
ного кулака; dк – условный диаметр кулака; µ – 
коэффициент трения между фрикционной 
накладкой и тормозным барабаном; h1, h2 – 
плечи действия силы со стороны разжимного 
кулака на колодку. 
Входящий в (5) коэффициент А определяют 
по формуле [2] 
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где rб – радиус тормозного барабана; l – рас-
стояние от центра тормозного барабана до цен-
тра опорной оси колодки; α0 – угловая коорди-
ната начала фрикционной накладки; β0 – угол 
охвата фрикционной накладки. 
Тормозные механизмы передней и задней 
осей двухосного автомобиля МАЗ конструк-
тивно отличаются шириной накладок и ком-
плектуются тормозными камерами типов 24  
и 30 соответственно. 
Силовые характеристики тормозных камер 
выражаются следующей зависимостью [2]: 
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Подставив значения Q  из (7) в (5), получим 
зависимость тормозного момента на тормозных 
механизмах передней оси Мт1 и на тормозных 
механизмах задней оси Мт2 от давления сжато-
го воздуха р в тормозных камерах: 
т1
т2
1,7 1,7(146,67 35)
249,34 59,5 (тип 24);
1,7 1,7(193,33 30)
328,66 51 (тип 30).
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Численное значение работы трения, соот-
ветствующее предельно допустимому изно- 
су тормозных накладок шифра LU 102M про- 
изводства фирмы Lumag по результатам вы-
полнения НИР в испытательном центре УГК 
ОАО «МАЗ», составило 25652382 кДж. 
 
В Ы В О Д 
 
Использование работы трения как инте-
грального показателя при определении степени 
износа тормозных накладок позволяет опера-
тивно, в любой период эксплуатации автомо-
биля определить остаточный ресурс накладок 
каждого колеса, а также прогнозировать время 
их замены. 
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